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Abstract 



A device for determining the temperature in the interior of a vehicle (12) comprises a temperature sensor 
(30) for arrangement behind a wall (18) adjacent the interior, and a processing unit (82) receiving the 
measuring signal from the temperature sensor (30) and outputting an output signal representing the 
temperature in the interior (10) of the vehicle (12). Further, it is provided with a thermal conductor element 
(36, 36') for sensing the temperature of the air in the interior (10) in the region close to the wall, the thermal 
conductor element (36, 36') being in thermally conductive contact with the temperature sensor (30) and 
being provided to extend up to or close to the wall (18) or through an opening (38) in the wall (18) 
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© Vorrichtung zur Ermittlung der Temperatur im Innenraum eines Fahrzeuges 

® Die Vorrichtung zur Ermittlung der Temperatur im In- 
nenraum eines Fahrzeuges ist mit einem Temperaturfuh- 
ler (30) zur Anordnung hinter einer an den Innenraum (10) 
angrenzenden Wand (18) und einer Verarbeitungseinheit 
(82) versehen, die das Messsignal des Temperaturfuhlers 
(30) empfangt und ein die Temperatur im Innenraum (10) 
des Fahrzeuges reprasentierendes Ausgangssignal aus- 
gibt. Ferner weist die Vorrichtung ein Warmeleitungsele- 
ment (36) zur Erfassung der Temperatur der Luft des In- 
nenraums (10) innerhalb von dessen wandnahen Bereich 
auf, wobei das Warmeleitungselement (36) in Warmeleit- 
kontakt mit dem Temperaturfuhler (30) steht und zur Er- 
steckung durch eine Offnung (38) in der Wand (18) vorge- 
sehen ist. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Ermitt- 
lung der Temperatur im Innenraum eines Fahrzeuges. 
[0002] Mit Klimaaniagen ausgestattete Fahrzeuge verfii- 
gen iiber einen Innenraum-Temperaturfuhler, der aus De- 
sign-Griinden versteckt, zumeist im Klimaanlagen-Steuer- 
gerat angeordnet ist. Damit der Innenraum-Temperaturfuh- 
ler die Temperatur der Luft im Fahrgaslraum messen kann, 
streicht an dem Innenraum-Temperaturfuhler ein Luftstrom 
vorbei, der von einem ebenfails im Steuergerat angeordne- 
ten Beliiftungsmotor erzeugt wird. Zu dicsem Zweck ist der 
Innenraum-Temperaturfuhler innerhalb eines Kanals ange- 
ordnet, in den iiber eine zum Fahrgastraum hin angeordnete 
Offnung durch den Beliiftungsmotor Luft angcsaugt wird. 
[0003] Dieses Konzept der messtechnischen Ermittlung 
der Innenraumtemperatur hat sich in der Praxis grundsatz- 
lich bewahrt. Es ist allerdings anzumerken, dass die bekann- 
ten Systeme nicht frei von Fehlem sind. So ist das System 
beispielsweise durch das Vorhandensein des Beliiftungsmo- 
tors gegen Storungen anfallig, und zwar einerseits was die 
Elektrik und andererseits die Aufrechterhaltung des Luft- 
sU-oms anbelangt. Wenn namlich beispielsweise der Stro- 
mungswiderstand auf Grund einer zugesetzten Lufteinlass- 
offhung des Kanals steigt, so ist der Innenraum-Temperatur- 
fuhler nicht mehr im ausreichenden MaBe beliiftet und kann 
daher keine die Innenraumtemperatur im ausreichend ge- 
nauen MaBe reprasentierenden Messsignale liefem. Dariiber 
hinaus kann der Innenraum-Temperaturfuhler auf Grund 
von in der Stromungsluft mitgefuhrten Partikeln verschmut- 
zen und dadurch Messungenauigkeiten aufweisen. Diese 
Gefahr besteht insbesondere in Fahrzeugen, in denen ge- 
raucht wird. 

[0004] Es ist schon mehrfach versucht worden, die Tem- 
peraturerfassung im Innenraum eines Fahrzeuges mittels ei- 
nes Temperatursensors zu realisieren, der ,, unbeluftet ,, ist. 
[0005] So beschreibt beispielsweise die DE-C-37 22 OOOd 
eine Vorrichtung zur Innenraumtemperaturmessung, bei der 
zwei Temperatursensoren eingesetzt werden. Wahrend der 
eine Temperatursensor in der Nahe einer den Innenraum be- 
grenzenden Wand angeordnet und von der Luft des Innen- 
raums umgeben ist, ist ein zweiter Temperatursensor direkt 
an der Oberflache der Wand angeordnet. Uber eine Diffc- 
renzmessung der Ausgangssignale beider Temperatursenso- 
ren bei zusatzlicher Beriicksichtigung eines Entkopplungs- 
faktors wird dann die tatsachliche Innenraumtemperatur er- 
mittelt. Eine weitere Vorrichtung zur Innenraumtemperatur- 
messung ist in DE-A-41 30 063 beschrieben. 
[0006] Die bekannten Innenraum- Temperaturmesssy- 
steme mit unbelufteten Fiihlern sind leider noch nicht so 
weit ausgereift, dass die Innenraumtemperatur in jedem 
Temperaturzustand, in dem sich der Fahrgastraum und die 
an diesen angrenzenden Fahrzeugkomponenten befinden, 
genau ermittelt werden kann. 

[0007] Der Erfindung liegt die Aufgabe zu Grunde, eine 
Vorrichtung zur Ermittlung der Innenraumtemperatur eines 
Fahrzeuges zu schaffen, mit der die Temperatur genau ge- 
messen bzw. ermittelt werden kann. 

[0008] Zur Losung dieser Aufgabe wird mil der Erfindung 
eine Vorrichtung zur Innenraum-Temperaturermitdung bei 
einem Fahrzeug vorgeschlagen, die versehen ist mit 

- einem Temperaturfuhler zur Anordnung hinter einer 
an den Innenraum angrenzenden Wand, 

- einer Verarbeitungseinheit, die das Messsignal des 
Temperaturfuhlers empfangt und ein die Temperatur 
im Innenraum des Fahrzeuges reprasentierendes Aus- 
gangssignal ausgibt, und 



- einem Warmeleitungselement zur Erfassung der 
Temperatur der Luft des Inncnraums innerhalb von 
dessen wandnahen Bereich, wobei das Warmeleitungs- 
element in Warmeleitkontakt mit dem Temperaturfuh- 
5 ler steht und zur Erstreckung bis an oder nahe an die 
Wand oder durch eine Offnung in der Wand vorgesehen 
ist. 

[0009] Bei Einbau der erfindungsgemaBen Vorrichtung in 

10 einem Fahrzeug befindet sich der Temperaturfuhler, der die 
Temperatur im Innenraum des Fahrzeuges erfassen soil, hin- 
ter einer den Innenraum bcgrcnzendcn Wand. Vorzugsweisc 
handelt es sich bei dieser Wand um die Frontblende einer 
Fahrzeugkomponente, insbesondere um die Frontblende des 

15 Steucrgerats fur eine Fahrzcugklimaanlagc. Aber auch jeder 
andere Wand- bzw. Oberflachenbereich des Armaturenbretts 
mit an dieses angrenzenden Ein- bzw. Anbauten ist denkbar. 
Durch eine Offnung in der Wand ragtein Warmeleitungsele- 
ment, das thermisch mit dem Temperaturfuhler gekoppelt 

20 ist. Durch das Warmeleitungselement wird die Warmelei- 
tung aus dem Innenraum zum Temperaturfuhler erhoht. Al- 
ternativ ragt das Warmeleitungselement bis an oder nahe an 
die (Ruckseite der) Wand. Hierbei kann das Warmeleitungs- 
element auch interaler Bestandteil des Temperaturfiihlers 

25 sein (z. B. Kontaktende eines SMD- Temperaturfuhlers). 
[0010] Durch den erfindungsgemaBen Vorschlag ist es 
moglich, im Innenraum eines Fahrzeuges zuvcrlassig und 
genau die Temperatur messen zu konnen. Dazu ist nach der 
Erfindung kein separater Beliiftungsmotor erforderlich, was 

30 die Funktionsweise der erfindungsgemaBen Vorrichtung 
verbessert und deren Lebensdauer erhoht. SchlieBlich ist die 
erfindungsgemaBe Losung auch kostengiinstiger. Vom 
Komfort her bietet die erfindungsgemaBe Losung den weite- 
ren Vorteil, dass die Gefahr akuslischer Belastigungen, wie 

35 sie bei Verwendung beispielsweise eines Beluftungsmotors 
auftreten konnen, nicht gegeben ist. 

[0011] Die thermische Kopplung des Temperaturfuhlers 
mit dem- Warmeleitungselement erfolgt zweckmaBiger- 
weise durch eine Kontaktierung des Warmeleitungsele- 

40 ments und dem Gehause des Temperaturfuhlers oder iiber 
eine warmeleitende Verbindung des Warmeleitungsele- 
ments mit einem der Anschlusskontaktelemente des Tempe- 
raturfuhlers. Die letztgenanntc Moglichkeit bietet sich ins- 
besondere dann an, wenn der Temperaturfuhler als SMD- 

45 Bauteil ausgefiihrt ist. Ein derartiges Bauteil weist an seinen 
Anschlusskontaktenden eine rclativ groBc die Leiterbahnen 
einer Leiterplatine kontaktierende Flache auf. Damit kann 
die Leiterbahn zur thermischen Kopplung des Temperatur- 
fuhlers und des Warmeleitungselements verwendct werden, 

50 indem namlich letzteres ebenfails an der Leiterbahn kontak- 
tiert ist. Die warmeleitende Verbindung zwischen dem War- 
meleitungselement und dem Temperaturfuhler ist umso bes- 
ser, je dichter die Kontaktpunkte des betreffenden An- 
schlusskontaktendes des Temperaturfuhlers mit der Leiter- 

55 bahn und des Warmeleitungselements mit der Leiterbahn 
auf dieser angeordnet sind. 

[0012] Das Warmeleitungselement weist zweckmaBiger- 
weise einen metallischen Werkstoff oder, allgemein ausge- 
driickt, ein Material mit guten Warmeleitungscigenschaften 

60 auf. Aus optischen Griinden kann es von Vorteil sein, wenn 
das Warmeleitungselement mit einer Beschichtung verse- 
hen ist oder auf andere Weise so beschaffen ist, dass seine 
vom Innenraum des Fahrzeuges aus eventuell sichtbare 
Oberflache der Wand, hinter der bzw. durch die das Warme- 

65 leitungselement angeordnet bzw. sich crstrcckt, gleicht oder 
zumindest ausgeglichen ist. 

[0013] Um den thermischen Einfluss der in der Umgebung 
des Temperaturfuhlers angeordnet en Bauleile, Fahrzeug- 
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komponenten o. dgl. gering zu halten, ist es von Vorteil, 
wenn der Temperaturfuhler gegebenenfalls zusammen mit 
der Leiterplatine, auf der er angeordnet ist, von einem War- 
meabschirmelement aus einem warmeisolierenden Material 
umgeben ist, Als Material bietet sich hier bei spiels weise 5 
Schaumstoff an, wobei insbesondere ofienzelliger Schaum- 
stofT Verwendung finden sollte. 

[0014] Urn die Temperatureinflusse aus der Umgebung 
des Temperaturfuhlers weiter zu reduzieren, ist es zweckma- 
Big, wenn der auf eine Sonneneinstrahlung einer zum Tern- 10 
peraturfuhler benachbart angeordneten Komponente oder 
Bauteil zuruckzufuhrende Tcmperatureinfluss kompensicrt 
wird. Hierzu dient gemaB einer vorteilhaften Weiterbildung 
der Erfindung ein erster Sonnensensor, der in der Offhung 
der Wand angeordnet werden kann und ink der Verarbei- 15 
tungseinheit elektrisch verbunden ist. Die Verarbeitungsein- 
heit empfangt also das Ausgangssignal des Sonnensensors 
und benutzt dieses, um den auf die Sonneneinstrahlung zu- 
ruckzufuhrenden Einfluss der Erwarmung des Wandbe- 
reichs um die Wandoffhung herum im vom Temperaturfuh- 20 
ler gelieferten Messsignal zu korrigieren. 
[0015] Bei dem ersten Sonnensensor handelt es sich ins- 
besondere um einen Sonnensensor, mit dem sich sowohl die 
Intensitat als auch der Einfallswinkel der Sonnenstrahlung 
ermitteln lasst. Dies erhoht die Genauigkeit der Korrektur 25 
des Messsignals des Temperaturfuhlers. 
[0016] Alternativ oder zusatzlich zu einem zuvor be- 
schriebenen Sonnensensor lasst sich der Einfallswinkel und 
die Intensitat auch durch einen weiteren Sonnensensor er- 
mitteln, der im Regelfall im Armaturenbrett des Fahrzeuges 30 
angeordnet ist und in erster Linie zur Steuerung der Fahr- 
zeugklimaanlage verwendet wird. Anhand des Ausgangssi- 
gnals dieses Sonnensensors lasst sich dann zusammen mit 
dem Ausgangssignal des ersten Sonnensensors die Intensitat 
und der Einfallswinkel der Sonneneinstrahlung im Bereich 35 
um die Wandoffhung herum ermitteln. 
[0017] Je nach Anordnung des Temperaturfuhlers an der 
zu messenden Oberflache kann diese im Bereich des Tempe- 
raturfuhlers bei schragem Sonneneinfall in einem starkeren 
MaB der Sonnenstrahlung ausgesetzt sein, als es durch den 40 
Sonnensensor erfassbar ist. Dies ist insbesondere dann der 
Fall, wenn durch die ortlichen Gegebenheiten bedingt die zu 
messende Oberflache im Bereich des Temperaturfuhlers 
vorspringt und der Sonnensensor im gegenuber dem \br- 
sprung zuriickliegenden Teil der Oberflache angeordnet ist. 45 
Dann namlich fallt bei schrag einfallender Sonnenstrahlung 
diese unter einem anderen Winkel auf die Seitenflachen des 
Vorsprungs, als es durch den Sonnensensor ermitteibar ist. 
Hier kann man sich der bei Klimaanlagen ublicherweise 
vorhandenen, auf dem Armaturenbrett angeordneten Son- 50 
nensensoranordnung bedienen, die ebenfalls die Sonnenin- 
tensitat misst. Unterstellt den Fall, dass samtliche Sonnen- 
sensoren im wesentlichen der gleichen Sonnenstrahlung 
ausgesetzt sind, gibt eine Differenz zwischen den Messsi- 
gnalen des Sonnensensors an der Oberflache und der Son- 55 
nensensoren auf dem Armaturenbrett Aufschluss iiber den 
Einfallswinkel der Sonnenstrahlung auf die Oberflache. Da- 
mit aber kann ruckgeschlossen werden, wie stark der von 
seiner Geometric und Relativlage zum Sonnensensor her be- 
kannte Vorsprung der Oberflache durch die Sonnenstrahlung 60 
erwahnt wird. 

[0018] Zur Kompensation thennischer Beeinflussungen, 
die von angrenzenden Fahrzeugkomponenten herriihren, ist 
es von Vorteil, wenn ein weiterer Temperaturfuhler vorgese- 
hen wird, der diese thermischen Einfliisse messtechnisch er- 65 
fasst. Zusatzlich oder alternativ konnen diese thermischen 
Einfliisse auch anhand von Rechenmodellen bzw. anhand 
von Betriebsparametern der angrenzenden Fahrzcugkompo- 
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nenten oder Bauteile ermittelt werden. Aus diesen Betriebs- 
parametern lasst sich dann eine Eigcnerwarmung rechne- 
risch ermitteln. Verantwortlich fur eine solche Eigenerwar- 
mung sind insbesondere Lichtquellen, die die Fahrzeug- 
komponente zur Hinterleuchtung ihrer Frontblende, eines 
Displays o. dgl. aufweist. Wenn die Betriebsspannung die- 
ser gegebenenfalls dimmbaren Hinterleuchtung zu Grunde 
geiegt wird, so kann auf die zu erwartende Eigenerwarmung 
geschlossen werden. 

[0019] Grundsatzlich gilt, dass auf einen Sonnensensor, 
wie oben beschrieben, verzichtet werden kann, wenn die 
Anordnung des in den Inncnraum des Fahrzeuges hincinra- 
genden Warmeleitungselements so getroffen werden kann, 
dass das Warmeleitungselement zumindest direkter Sonnen- . 
strahlung nicht ausgesetzt ist. Hier ist beispielsweise an ei- 
nen Einbauort im FuBraumbereich des Innenraums gedacht. 
Allerdings ist es bevorzugt, die Vorrichtung zur Ermittlung 
der Temperatur im Innenraum des Fahrzeuges im obcren 
und vorderen Bereich des Armaturenbretts anzuordnen. 
Hierbei sollte dann auch ein Sonnensensor vorgesehen wer- 
den, der zur bereits oben beschriebenen Korrektur thcrrni- 
scher Einfliisse auf den Temperaturfuhler infolge von Son- 
neneinstrahlung genutzt wird. 

[0020] Ein solcher Sonnensensor stent zumindest gering- 
fugig iiber die beispielsweise Frontblende des. Steuergerats 
der Fahrzeugklimaanlage vor. Das Warmeleitungselement 
lasst sich nun vortcilhaft an dem Gehausc des Sonnensen- 
sors anordnen. So lasst sich das Warmeleitungselement bei- 
spielsweise in einem Bereich der Hchtempfindlichen AuBen- 
oberflache des Sonnensensors anordnen, der von den Fahr- 
zeuginsassen optisch nicht erfassbar ist. Hier ist beispiels- 
weise an den dem Boden des Fahrzeuges zugewandten Be- 
reich der AuBenoberflache des Sonnensensors gedacht. 
Noch weniger auffallig lasst sich das Warmeleitungsele- 
ment anordnen, wenn es in die AuBenoberflache des Son- 
nensensors eingebettet bzw. integriert ist. 
[0021] Der Sonnensensor selbst weist seinerseits elektri- 
sche Anschlusskontaktelemente auf, die zweckmaBiger- 
weise mit den Leiterbahnen einer Leiterplatine verbunden 
sind, auf der auch der Temperaturfuhler angeordnet. ist. Vor- 
teilhaft ist es, wenn das Warmeleitungselement, eines der 
beiden Anschlusskontaktelemente des Temperaturfuhlers 
und eines der beiden Kontaktelemente des Sonnensensors 
eng benachbart zueinander zu einer gemeinsamen Leiter- 
bahn kontaktiert sind (beispielsweise durch Verlotung). 
Dann namlich kann neben dem cigentlichen Warmelei- 
tungselement fur die Unterstutzung der Warmeleitung aus 
dem Innenraum des Fahrzeuges zum Temperaturfuhler auch 
die an dem betreffenden Anschlusskontaktelcment des Son- 
nensensors angeschlossene Elektrode des Sonnensensors 
ausgenutzt werden. Diese Elektrode erstreckt sich durch die 
das Gehause des Sonnensensors bildende (Kunststoff- 
)Masse und ist insoweit thermisch gegentiber dem Innen- 
raum in gewisser Weise entkoppelt. Allerdings ist der Ab- 
stand zwischen der Elektrode und der AuBenoberflache des 
Sonnensensors nur gering, so dass die thennische Entkopp- 
lung nicht iibermaBig stark spiirbar ist. In jedem Fall verbes- 
sert sich durch die Ausnutzung der Elektrode des Sonnen- 
sensors der Warmetransport aus dem Innenraum des Fahr- 
zeuges zum Temperaturfuhler, was zu einer erhohten Ge- 
nauigkeit der Temperaturmessung fuhrt. 
[0022] In vorteilhafter Weiterbildung der Erfindung ist 
femer vorgesehen, dass die Verarbeitungseinheit ein Diffe- 
renzierglied mit einer Zeitkonstanten zur Langzeitdifferen- 
zierung des Messsignals des Temperaturfuhlers aufweist. 
Die gleich bleibende oder vorteilhafterweise auch verander- 
bare Zeitkonstante des Differenziergliedes liegt vorzugs- 
weise zwischen einigen Mi nut en und einigen 10 Minuten 
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(z. B. 10 bis 30 Minuten) und insbesondere zwischen 2 Mi- 
nuten und 15 Minuten. Erfindungsgemafi werden das Mess- 
signal des Temperaturfuhlers und das differenzierte Messsi- 
gnal, d. h. das Ausgangssignal des Differenziergliedes in der 
Verarbeitungseinheit addiert. Die Addition beider Signale 5 
reprasentiert die Temperatur im Fahrgastraum des Fahrzeu- 
ges. Hierdurch kann die thermische Iragheit von den Tem- 
peraturfuhler umgebenden Bauteilen o. dgl. kompensiert 
werden. Anstelle der Differenzierung des Ausgangssignals 
des Temperaturfuhlers kann auch die Differenz zwischen 10 
dem Soil- und dem Istwert der Innenraumtemperatur einer 
Differenzierung unterzogen werden. Insoweit soil unterdem 
Begriff "Verarbeitungseinheit" im Rahmen dieser Erlln- 
dungsbeschreibung auch beispielsweise der Innenraumtem- 
peraturregler einer Fahrzeugklirnaanlage verstanden wcr- 15 
den. Mit "Messsignal des Temperaturfuhlers" ist also dann 
auch die Regelabweichung des Regelkreises gemeint. 
[0023] In vorteilhaftcr Wciterbildung der Erfindung ist in 
der Verarbeitungseinheit neben dem Differenzierglied auch 
noch ein Verstarkungsglied mit einem Verstarkungsfaktor 20 
angeordnet. Dieses Verstarkungsglied verstarkt das differcn- 
zierte Messsignal, also das Ausgangssignal des Differen- 
ziergliedes. ZweckmaBigerweise wird die Zeitkonstante des 
Differenziergliedes und/oder der Verstarkungsfaktor des 
Verstarkungsgliedes konstant gehalten oder verandert. Die 25 
Veranderung erfolgt insbesondere in Abhangigkeit von dem 
gegebenenfalls kompensierten Messsignal des Temperatur- 
fuhlers selbst, der Standzeit und/oder der Umgebungstem- 
peratur des Fahrzeuges, der Abweichung zwischen dem Ist- 
und dem Sollwert der Fahrgastraumtemperatur oder zwi- 30 
schen dem Ist- und dem Sollwert der Temperatur der in den 
Fahrgastraum einstromenden Luft und/oder der Kuhlwas- 
sertemperatur. 

[0024] Mit der Erfindung wird also vorgeschlagen, die 
Temperatur im Innenraum eines Fahrzeuges mit Hilfe eines 35 
Temperaturfuhlers zu erfassen, der hinter einer Oberflache 
bzw. einer Wand, die den Innenraum des Fahrzeuges be- 
grenzt, angeordnet ist. Durch das Warmeleitungselement 
wird der Warmetransport zwischen dem Innenraum und 
dem Temperaturfuhler erhoht. Ein (parasitarer) Warme- 40 
transport erfolgt ferner durch eine Eigenerwarmung oder 
eine Erwarmung infolge von Sonneneinstrahlung der Ober- 
flache bzw. der Wand, hinter der der Temperaturfuhler ange- 
ordnet ist, oder benachbarter Bauteile bzw. Fahrzeugkompo- 
nenten. Der Temperaturfuhler sollte also uber eine entspre- 45 
chcnde Halterung mit geringen Kontaktflachen moglichst 
wenig Warme von den umliegenden Fahrzeugkomponenten. 
Bauteilen o. dgl. uber Warmeleitungsprozesse aufhehmen 
oder abgeben konnen. Zur Minimierung dieser Einflusse 
durch uber Luft erfolgenden Warmetransport bietet es sich, 50 
um den Temperaturfuhler ein Warmeabschirmelement an- 
zuordnen. Zur Minimierung des Warmetransports uber mit 
dem Temperaturfuhler in Kontakt stehenden Bauteilen (Lei- 
terplatine o. dgl.), ist es zweckmaBig, diese Bauteile in ent- 
sprechenden relativ schiecht warmeleitenden Materialien 55 
auszufuhren. So konnten beispielsweise die zum Tempera- 
turfuhler hin fuhrenden Kontaktbahnen (Leiterbahnen) ent- 
sprechend schmal und diinn ausgefuhrt sein, um eine ther- 
mische Entkopplung zwischen dem Temperaturfuhler und 
der mit ihm verbundenen Elektronik sowie der Umgebung 60 
um den Temperaturfuhler zu realisieren. 
[0025] Das Warmeleitungselement kann auch hinter ei- 
nem Vorsprung, z. B. an dessen Ruckseite, der an den Innen- 
raum angrenzenden Wand angeordnet sein. Dadurch, dass 
das Warmeleitungselement somit gegeniiber dem den Vbr- 65 
sprung benachbarten Bereich der Wand zum Innenraum hin 
vorsteht, ragt es insoweit durch die Wand "hindurch", im 
Sinne von als gegenuber dem benachbarten Wandbereich 
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vorstehend. Durch den Vorsprung der bzw. an der Wand ist 
das Warmeleitungselement weitcrhin gut an den Innenraum 
thermisch angekoppelt, indem die Oberflache des Vor- 
sprungs dem Innenraum ausgesetzt ist. Ferner besteht auch 
eine ausreichende thermische Entkopplung gegenuber der 
Wand. 

[0026] In jedem Fall reicht das Warmeleitungselement bis 
an oder nahe an die Ruckseite der Wand. Der Temperatur- 
fuhler ist gegebenenfalls auch direkl an der Ruckseite der 
Wand angebracht, wobei je nach Bauausfuhrung seine elek- 
trischen Kontaktenden bzw. -anschlusse als Warmeleitungs- 
element zur Verbesserung des Warmclcitungstransports 
vom Innenraum (Vorderseite der Wand) bis zum Tempera- 
turfuhler fungieren. 

[0027] Eine weitere Alternative sieht vor, dass das War- 
meleitungselement oder der Temperaturflihler hinter einer 
Bedientaste oder Bedientastenattrappe einer Bedieneinheit 
angeordnet ist. Die Bedientaste ragtc durch eine Offnung 
der Frontblende der Bedieneinheit hindurch, womit auch 
das Warmeleitungselement durch diese Offnung ragt. Steht 
die Bedientastenattrappe als integralcr Vorsprung der Front- 
blende in den Innenraum vor, ergibt sich die bereits oben an- 
gesprochene Situation. 

[0028] Nachfolgend wird anhand der Zeichnung ein Aus- 
fuhrungsbeispiel der Erfindung naher erlautert. Im einzelnen 
zeigen: 

[0029] Fig, 1 eine Ansicht vom Fahrgastraum aus auf die 
Instrumententafel eines Fahrzeuges mit einem Klimaanla- 
gen-Steuergerat, 

[0030] Fig. 2 einen Schnitt entlang der Linie II-II der Fig. 
1 zur Verdeutlichung der Anordnung der Sensoren fur die 
Innenraumtemperaturmessung mit unbeluftetem Fuhler, 
[0031] Fig. 3 einen Schnitt entlang der Linie UI-III durch 
die Frontblende und die hinter dieser angeordneten Bauteile 
des Klimaanlagen-Steuergerats zur Verdeutlichung der Sen- 
soranordnung, 

[0032] Fig. 4 einen Schnitt entlang der Linie IV-IV der 
Fig. 3, 

[0033] Fig. 5 einen Schnitt entiang der Linie V- V der Fig. 
3, 

[0034] Fig. 6 einen Schnitt entlang der Linie VI- VI der 
Fig. 3, 

[0035] Fig. 7 einen Schnitt ahnlich dern gemaB Fig. 3 je- 
doch bei einer alternativen Ausgestaltung der erfindungsge- 
maBen Vorrichtung und 

[0036] Fig. 8 ein Blockschaltbild der Beschaltung des un- 
belufteten Temperaturfuhlers zur Ermittlung der Temperatur 
im Fahrgastraum. 

[0037] Fig. 1 zeigt eine Ansicht auf die in Fahrtrichtung 
angeordnete Vorderseite eines Fahrgastraums 10 eines Fahr- 
zeuges 12, das uber eine Klimaanlage (Klimaautomatik) 
verfugt. In der Instrumententafel 14 des Fahrzeuges 12 be- 
findet sich das Klimaanlagen-Steuergerat 16, das eine Front- 
blende 18 mit einem Display 20 sowie einer Vielzahl von 
Tasten 22 aufweist.. GemaB Fig. 2 schlieBt die Frontblende 
18 das Steuergerat 16 zuni Innenraum 10 hin ab. Das Steu- 
ergerat 16 weist ein Gehause 24 auf, das in die Instrumen- 
tentafel 14 eingelassen ist. Neben diversen Sensoren wie 
AuBen temperaturfuhler 26 und Sonnensensor 28 weist die 
Klimaanlage des Fahrzeuges 12 eine Vielzahl von Kompo- 
nenten auf, auf die an dieser Stelle nicht eingegangen wer- 
den soil, da sie fur die Erfindung nicht weiter relevant sind. 
[0038] Bedeutend fur die Erfindung hingegen ist die Art 
und Weise der Messung der Temperatur im Fahrgastraum 
10. Zur Ermittlung dieser Innenraumtemperatur ist eine An- 
ordnung von Sensoren vorgesehen, die zwei Temperaturfuh- 
ler 30, 32 sowie einen Sonnensensor 34 (Fotodiode) um- 
fasst. Der erste Temperaturfuhler 30 ist dabei hinter der 
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Frontblende 18 des Steuergerats 16 angeordnet und ist mit 
einem Warmeleitungselement 36 war mclci tend verbunden, 
das durch eine Offnung 38 der Frontblende 18 bis in den 
Fahrgastraum 10 hineinragt. Damit erfasst der erste Tempe- 
raturfuhler 30 die Temperatur der Luft im Fahrgastraum 10 5 
vor der von der Vorderseite der Fronlblende 18 gebildeten 
Oberflache 40. Der zweite Temperaturfuhler 32 ist im In- 
nern des Gehauses 24 des Steuergerats 16 angeordnet und 
misst die Eigenerwarmung des Steuergerats 16. Auf diese 
Weise lasst sich das infolge der Eigenerwarmung des Steu- 10 
ergerats 16 verfalschte Messsignal des ersten Temperatur- 
fiihlers 30 kompensieren. Der Sonnensensor 34 misst die In- 
tensity der auf die Frontblende 18 einfallenden Sonnen- 
strahlung, so dass sein Ausgangssignal die Erwarmung der 
Frontblende 18 infolge der Sonnencinslrahlung rcprasen- 15 
tiert. Damit wiederum ist es moglich, die Verfalschung des 
Mess signals des ersten Temperaturfiihlers 30 infolge der 
thermischen Beeinflussung seitens der durch Sonnenein- 
strahlung erwarmten Frontblende 18 zu kompensieren. 
[0039] Der Sonnensensor 34 ragt durch die Offnung 38 20 
der Frontblende 18 hindurch und steht geringfugig iiber 
diese iiber. Durch Einfarbung des Gehauses des Sonnensen- 
sors 34 in der Farbe der Frontblende 18 fallt der Sonnensen- 
sor 34 optisch kaum auf. Der genaue Aufbau der hinter bzw. 
in der Frontblende 18 angeordneten Sensorik wird nachfol- 25 
gend anhand der Fig. 3 bis 7 erlautert, wobei in den Fig. 3 
bis 6 ein erstes Ausfuhrungsbeispiel der Sensorik und in 
Fig. 7 ein zweites Ausfuhrungsbeispiel dargestellt ist. 
[0040] GemaB Fig. 3 befindet sich hinter der Frontblende 
18 eine Leiterplatine 42, die mit der Frontblende 18 mittels 30 
Schrauben 44 verschraubt ist. Neben einer Vielzahl von 
elektrischen und elektronischen Bauelementen weist die 
Leiterplatine 42 auf ihrer der Frontblende 18 zugewandten 
Vorderseite 46 einen Steckverbinder 47 zur Aufnahrne einer 
Leiterkarte 48 auf. Auf dieser Leiterkarte 48 ist der erste 35 
Temperaturfuhler 30 angeordnet, der als SMD-Bauteil (z. B. 
NTC- oderPTC-Transistor) mit einem temperaturempfindli- 
chen Korper 50 und zwei Anschlusskontaktelemente 52 bil- 
dende Anschlusskontaktenden 54 ausgefuhrt ist. Die Leiter- 
karte 48 weist ferner zwei vom Steckverbinder 47 aus bis 40 
zum Temperaturfuhler 30 verlaufende Leiterbahnen 56, 58 
auf, auf denen die Anschlusskontaktenden 54 festgelotet 
sind. Eine dieser beiden Leiterbahnen (im Ausfuhrungsbei- 
spiel die Leiterbahn 58) ist bis zum nahe der Frontblende 18 
angeordneten Ende 60 der Leiterkarte 48 verlangert. 45 
[0041] Die Leiterkarte 48 befindet sich hinter der Offnung 
38 der Frontblende 18. An der Leiterkarte 48 ist auch der 
Sonnensensor 34 angeschlossen und gehalten. Hierzu weist 
der Sonnensensor 34 zwei aus seinem Gehause 62 herausra- 
gende Anschlusskontaktelemente 64, 66 auf, von denen das 50 
Anschlusskontaktelement 66 auf der Leiterbahn 58 in un- 
mittelbarer Nahe des Anschlusskontaktendes 54 des Tempe- 
raturfiihlers 30 festgelotet ist. Das zweite Anschlusskontakt- 
element 64 des Sonnensensors 34 ist auf einer Leiterbahn 68 
festgelotet, die sich bis zum Steckverbinder 47 erstreckt. In- 55 
nerhalb des Gehauses 62 des Sonnensensors 34 befinden 
sich die bei 70 angedeuteten Elektroden (Anode und Ka- 
thode). 

[0042] Ebenfalls auf der Leiterbahn 58 befestigt ist das 
Warmeleitungselement 36, das iiber das Ende 60 der Leiter- 60 
karte 48 ubersteht und als ein Element ausgebildet ist, das 
die fiir das Licht durchlassige AuBenoberflache 72 des Son- 
nensensor-Gehauses 62 teilweise umschlieBt. Das Warme- 
leitungselement 36 weist also einen mit der Leiterbahn 58 
beispielsweise durch Verlotcn verbundenen Anlageabschnitt 65 
74 auf, an den sich ein abgewinkelter Abschnitt 76 an- 
schlieBt, der das Sonnensensor-Gehause 62 in dessen unter- 
halb der Leiterkarte 48 liegenden Bereich teilweise iiber- 
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deckt. Von diesem Abschnitt 76 aus erstreckt sich ein Um- 
fangsabschnitt 78, der einen Tcilbcreich der AuBenoberfla- 
che 72 iiberdeckt (siehe hierzu auch die Fig. 5 und 6, in de- 
nen die einzelnen zuvor genannten Abschnitte des Warme- 
leitungselements 36 erkennbar sind). Insbesondere ist in den 
Fig. 4 bis 6 zu erkennen, dass der Umfangsabschnitt 78 bis 
iiber die von der Vorderseite der Frontblende 18 gebildete 
Oberflache 40 ubersteht. 

[0043] Aufgabe des Warmeleitungselemenls 36 ist es, fiir 
einen verbesserten Warmetransport aus dem Fahrgastraum 
10 des Fahrzeuges zum Temperaturfuhler 30 zu sorgen. Die 
thcrmische Ankopplung des Warmclcitungselcmcnts 36 an 
den Temperaturfuhler 30 erfolgt iiber die gemeinsame Kon- 
taktierung auf der Leiterbahn 58. Die Unterbringung des 
Warmcleitungselemcnts 36 am bezogen auf die Einbaulage 
dem Boden des Fahrgastraumes 10 zugewandten unteren 
Teii der AuBenoberflache des Sensorgehauses 62 ist aus op- 
tischen Grunden vorteilhaft. Wic man insbesondere anhand 
der Fig. 4 bis 6 erkennen kann, ist der das Sensorgehause 62 
nach Art einer Schale umschlieBende Abschnitt 78 des War- 
meleitungselements 36 in die AuBenoberflache 72 des Ge- 
hauses 62 des Sonnensensors 34 eingelassen. 
[0044] Zur Verhinderung des Durchtritts von Licht aus 
dem Steuergerat 16 durch den Spalt. zwischen der Frontblen- 
denoffhung 38 und dem Sonnensensor 34 weist dieser eine 
Schulter 80 auf, mit der das Gehause 62 von innen an der 
Frontblende 18 anliegt (siehe auch hier die Fig. 4 bis 6). 
[0045] Zur weiteren thermischen Isolation des Tempera- 
turfuhlers 30 gegeniiber seiner Umgebung zwecks Verringe- 
rung thermischer Beeinflussungen des Temperaturfiihlers 30 
ist dieser bzw. die Leiterkarte 48 zumindest an ihrer mit dem 
Temperaturfuhler 30 bestiickten Oberseite von einem war- 
meisolierenden Material als Abschirmelement umgeben 
bzw. iiberdeckt. Dieses Material, bei dem es sich insbeson- 
dere um offenzelligen Schaumstoff handelt, ist in den Zeich- 
nungen der Ubersichtlichkeit halber nicht eingezeichnet. 
[0046] Wie bereits oben erwahnt, ist in Fig. 7 ein alterna- 
tives Ausfuhrungsbeispiel eines Warmeleitungselements 36* 
dargestellt. So weit die in Fig. 7 eingezeichneten Teile de- 
nen der in den Fig. 3 bis 6 dargestellten entsprcchen, sind sie 
mit den gleichen Bezugszeichen versehen. 
[0047] Der Unterschied der Ausfuhrungsbeispiele der Fig. 
3 und 7 ist darin zu sehen, dass im Ausfuhrungsbeispiel ge- 
maB Fig. 7 auf ein separates Warmeleitungselement ver- 
zichtet wird. Als bis in den Fahrgastraum hineinragendes 
Warmeleitungselement 36' wird bei dem Ausfuhrungsbei- 
spiel gemaB Fig. 7 eine der beiden Elektroden 70 verwendet, 
die in dem Material des Gehauses 62 des Sonnensensors 34 
eingebettet sind. Die iiber diese Elcktrode transportierte 
Warme gelangt iiber das Anschlusskontaktelement 66 und 
weiter iiber die Leiterbahn 58 zum Anschlusskontaktende 
54 des Temperaturfiihlers 30. 

[0048] Der zuvor beschriebene Warmetransportmechanis- 
mus bei dem Ausfuhrungsbeispiel gemaB Fig. 7 unter Aus- 
nutzung der mit dem Anschlusskontaktelement 66 verbun- 
denen Elektrode des Sonnensensors 34 findet selbstver- 
standlich auch bei dem Ausfuhrungsbeispiel gemaB Fig. 3 
statt. Im Ausfuhrungsbeispiel gemaB Fig. 3 unterstiitzt die- 
ser Warmetransportmechanismus den in weitaus groBerem 
MaBe stattfindenden Warmetransport iiber das separate 
Warmeleitungselement 36, 

[0049] Samtliche Messfuhler (Temperaturfuhler 30, 32 
und Sonnensensoren 28, 34) sind gemaB Fig. 8 miteinander 
verschaltet, um anhand ihrer Messsignale auf die Tempera- 
tur im Fahrgastraum 10 schlieBcn zu konncn. Fig. 3 zeigt. 
das Biockschaltbild einer Verarbeitungseinheit 82. 
[0050] Das Messsignal des hinter der Frontblende ange- 
ordneten Temperaturfiihlers 30 ist beeinflusst durch die 
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Steuergerat-Eigenerwarmung und die Erwarmung der 
Frontblcnde 18 infolge von Sonneneinstrahlung. Daher 
weist die Schaltung gemaB Fig. 8 eine Einheit 84 zur Kom- 
pensation der Gerateerwarmung auf. In dieser Einheit 38 
werden die Messsignale der beiden Temperaturfuhler 30, 32 
voneinander subtrahiert und das Differenzsignal einem Hef- 
passfilter 86 zugefuhrt. Das Ausgangssignal des TiefpassnT- 
ters 86 wird mit dem Messsignal des Temperaturfuhlers 30 
verschaltet, indem zwischen beiden die Differenz gebildet 
wird. 

[0051] Die Schaltung gemaB Fig. 8 verfugt daruber hinaus 
uber eine Einheit 88 zur Kompensation der Erwarmung der 
FrontbLende 18 infolge der Sonneneinstrahlung. Der hierzu 
in der Frontbiende 18 vorgesehene Sonnensensor 34 ist, wie 
oben beschrieben, in unmitlelbarer Nahe des Temperatur- 
fuhlers 30 angeordnet. Grundsatzlich reicht es aus, wenn 
ausschlieBlich das Ausgangssignal des an der Frontbiende 
18 angeordneten Sonnensensors 34 ausgewertet wird. In 
speziellen Situationen kann es jedoch nutzlich sein, durch 
Vergleich der Ausgangssignale des Kiimaanlagen-Sonnen- 
sensors 28 und des Frontblenden-Sonnensensors 34 den 
Winkel und die Intensitat der auf den Temperaturfuhler 30 
einwirkenden Sonnenstrahlung zu ermitteln. Dann namlich 
kann die Erwarmung der Frontbiende 18 durch die Sonne 
genauer bestimmt werden. Dies gilt insbesondere in den Fal- 
len, in denen aufgrund platzbedingter Situationen auch seit- 
lich auf den Sonnensensor 34 Sonnenstrahlung einwirkt. 
Das Ausgangssignal des Frontblenden-Temperaturfuhiers 
30 wird um das Ausgangssignal der Schaltungskomponente 
90 zum Bewerten der Sonnensensorsignale der Einheit 88 
kompensiert, was durch Subtraktion erfolgt. 
[0052] Um das Messsignal des Frontblenden-Temperatur- 
fuhlers 30 auch wahrend Temperatur-Transientenvorgangen 
fur die Ennittlung der Temperatur im Fahrgastraum 10 mog- 
lichst schnell heranziehen zu konnen, ist es erforderlich, die- 
ses Messsignal grundsatzlich unabhangig davon, ob es nun, 
wie vorstehend beschrieben, kompensiert ist oder nicht, ei- 
ner dynamischen Kompensation zu unterziehen. Zu diesem 
Zweck ist die Schaltung gemaB Fig. 8 mit einer Dynamik- 
Kompensationseinheit 92 versehen. Diese Einheit 92 weist 
ein Differenzierglied 94 und ein Verstarkungsglied 96 auf, 
deren Zeitkonstante x und Verstarkungsfaktor k veranderbar 
sind. Diese Veranderung erfolgt in Abhangigkeit von dem 
temperaturkompensierten Messsignal des Temperaturfuh- 
lers 30, der von dem Sensor 26 gemessenen AuBentempera- 
tur, der Standzeit des Fahrzeuges und der Differenz e zwi- 
schen mit Sollwert und dem Istwert der Temperatur im Fahr- 
gastraum 10. Bei dem Differenzierglied 94 handelt es sich 
um ein Langzeit-Differenzierglied, dessen Zeitkonstante im 
Bereich von einigen wenigen Minuten bis einigen 10 Minu- 
ten liegt. Durch die Differenzierung des gemessenen bzw. 
vorkompensierten Signals des Temperaturfuhlers 30 werden 
Fehlmessungen ausgeglichen, die durch das gegeniiber dem 
Temperaturfuhler und dem Warmeleitungselement 36, 36' 
tragere Temperaturverhalten der anderen an den Fahrgast- 
raum 10 angrenzenden Fahrzeugkomponenten verursacht 
werden. Der gesamte an den Fahrgastraum 10 angrenzende 
Fahrzeugbereich erwarmt sich namlich wesentlich langsa- 
mer bzw. kiihlt sich wesentlich langsamer ab als die Luft im 
Fahrgastraum 10. Dies muss bei der Messung der Tempera- 
tur im Fahrgastraum anhand des nahe der Frontbiende 18 
angeordneten Temperaturfuhlers 30 beriicksichtigt werden, 
was durch das Langzeit-Differenzierglied 94 erfolgt. Uber 
das Proportionalglied 96 und insbesondere uber eine Veran- 
derung von dessen Verstarkungsfaktor kann cine Wichtung 
dieser Einflussfaktoren auf das Messsignal des Temperatur- 
fuhlers 30 vorgenommen werden. 

[0053] Insgesamt ergibt sich mit der Beschaltung gemaB 
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Fig. 8 und insbesondere mit der Langzeit-Differenzierung 
der Dynamik-Kompensationscinhcit 92 cine komfortabel 
arbeitende Vorrichtung zu Ermittlung der Temperatur im In- 
nern eines Fahrzeuges, ohne dass ein beliifteter Innenraum- 
Temperaturfuhler eingesetzt wird. Die Vorteile des erfin- 
dungsgemaB eingesetzten "unbeluftelen" Temperaturfuhlers 
sind in einer Erhohung der Zuverlassigkeit der gesamten 
Vorrichtung zu sehen, da elektrische und mechanische Aus- 
falle von bewegbaren Komponenten nicht zu befurchten 
sind. AuBerdem ergibt sich eine Kostenersparnis sowie eine 
erhohte Funktionstiichtigkeit und ein Komfortvorteil, da die 
Gefahr akustischer Belastigungen ausgeschlossen ist. 

BEZUGSZEICHENLISTE 
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Patentanspruche 

65 1. Vorrichtung zur Ermittlung der Temperatur im In- 
nenraum eines Fahrzeuges, mit 
einem Temperaturfuhler (30) zur Anordnung hinter ei- 
ner an den Innenraurn (10) angrenzenden Wand (18), 
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einer Verarbeitungseinheit (82), die das Messsignal des 
Temperaturfiihlers (30) empfangt und cin die Tcmpcra- 
tur im Innenraum (10) des Fahrzeuges reprasentieren- 
des Ausgangssignal ausgibt, und 

einem Warmeleitungselement (36, 36') zur Erfassung 5 
der Temperatur der Luft des Innenraums (10) innerhalb 
von dessen wandnahen Bereich, wobei das Warmelei- 
tungselement (36; 36') in Warmeleitkontakt mit dem 
Temperaturfiihler (30) steht und zur Erstreckung bis an 
oder nahe an die Wand (18) oder durch eine Offnung 10 
(38) in der Wand (18) vorgesehen ist. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Temperaturfiihler (30) elektrische 
Anschlusskontaktelemente (52, 54) aufweist und dass 
das Warmeleitungselement (36, 36') mit einem der An- 15 
schlusskontaktelemente (52, 54) des Temperaturfiihlers 
(30) warmeieitend verbunden ist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gc- 
kennzeichnet, dass der Temperaturfiihler (30) als 
SMD-Bauteii ausgefiihrt ist. 20 

4. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, dass der Temperaturruhler (30) 
mit Leiterbahnen (56, 58) einer Leiterplatine (42) ver- 
bunden ist und dass das Warmeleitungselement (36, 
36') mit einer der zu dem Temperaturruhler (30) fun- 25 
renden Leiterbahnen (56, 58) warmeieitend verbunden 
ist. 

5. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, dass das Warmeleitungselement 
(36, 36') einen metallischen Werkstoff aufweist. 30 

6. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, dass der Temperaturfiihler (30) 
von einem Warmeabschirmelement aus einem warmei- 
solierenden Material, insbesondere aus Schaumstoff 
umgeben ist. 35 

7. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, ge- 
kennzeichnet durch einen ersten Sonnensensor (34) zur 
Anordnung in der Offhung (38) der Wand (18), wobei 
der erste Sonnensensor (34) mit der Verarbeitungsein- 
heit (82) elektrisch verbunden ist und in der Verarbei- 40 
tungseinheit (82) der Einfluss der Erwarmung zumin- 
dest des Wandbereichs um die WandofFnung (38) 
herum auf das Messsignal des Temperaturfiihlers (30) 
korrigierbar ist. 

8. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 45 
zcichnet, dass mit. Hilfe des ersten Sonnensensors (34) 
die Intensitat und der Einfallswinkel der Sonnenstrah- 
lung ermittelbar ist. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 6 oder 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass ein weiterer Sonnensensor (28) vor- 50 
gesehen ist, der die Sonnenstrahlung erfasst, dem das 
Fahrzeug ausgesetzt ist, und dass anhand der Messsi- 
gnale der beiden Sonnensensoren (28, 34) die Intensitat 
und der Einfallswinkel der Sonnenstrahlung ermittel- 
bar ist, der zumindest der Wandbereich um den in der 55 
Offhung (38) der Wand (18) angeordneten Sonnensen- 
sor (34) herum ausgesetzt ist. 

10. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 7 bis 9, da- 
durch gekennzeichnet, dass der erste Sonnensensor 
(34) eine lichtempfindliche AuBenoberflache (72) auf- 60 
weist und dass das Warmeleitungselement (36) inner- 
halb eines Bereichs dieser AuBenoberflache (72), in- 
nerhalb dessen im wesentlichen kein Sonnenlicht auf 
den ersten Sonnensensor (34) fallt, an dem ersten Son- 
nensensor (34) anliegt. 65 

11. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass das Warmeleitungselement (36) inner- 
halb der durch die AuBenoberflache (72) des ersten 



Sonnensensors (34) definierten AuBenkontur des ersten 
Sonnensensors (34) angcordnct. ist. 

12. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 7 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, dass der erste Sonnensensor 
(34) elektrische Anschlusskontaktelemente (64, 66) 
aufweist und dass eines der Anschlusskontaktelemente 
(64, 66) des ersten Sonnensensors (34) mit einem An- 
schlusskontaktelement (52, 54) des Temperaturfiihlers 
(30) in Warmeleitkontakt steht. 

13. Vorrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass das eine Anschlusskontaktelement (66) 
des ersten Sonnensensors (34) und das Anschlusskon- 
taktelement (52, 54) des Temperaturfiihlers (30) auch 
elektrisch miteinander verbunden sind. 

14. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 13, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Warmeleitungsele- 
ment (36, 36') in Warmeleitkontakt mit einem Bereich 
der an den Innenraum des Fahrzeuges angrenzenden 
Wand steht. 

15. Vorrichtung nach Anspruch 14, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass dieser Wandbereich thermisch starker an 
das Warmeleitungselement (36, 36') als an den benach- 
barten Bereich der Wand angekoppelt ist. 

16. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 15, 
dadurch gekennzeichnet, dass in der Verarbei tungsein- 

. heit (82) der Einfluss der Temperatur einer nahe dem 
Temperaturfiihler angeordneten Fahrzcugkomponente, 
insbesondere eines Steuergerats (16) fur eine Fahr- 
zeugklimaanlage, korrigierbar ist. 

17. Vorrichtung nach Anspruch 16, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Temperatur der Fahrzeugkompo- 
nente direkt durch einen weiteren Temperaturfiihler 
(32) messtechnisch und/oder indirekt infclge des aktu- 
ellen Betriebszustandes der Fahrzeugkomponente er- 
mittelbar ist. 

18. Vorrichtung nach Anspruch 17, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Fahrzeugkomponente eine Frontsei- 
ten-Hinterleuchtung und/oder ein ausgeleuchtetes Dis- 
play (20) aufweist und dass zur indirekten Erfassung 
der Temperatur der Fahrzeugkomponente die Steuer- 
spannungen fur die Hinterleuchtung und/oder Display- 
Beleuchtung herangezogen werden. 

19. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 18, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Verarbeitungseinheit 
(82) ein Differenzierglied (94) mit einer Zeitkonstante 
(T) zur Langzeitdifferenzierung des Mcsssignals und/ 
oder des gegebenenfalls korrigierten Messsignals des 
Temperaturfiihlers (30) aufweist, wobei die Verarbei- 
tungseinheit (82) das Messsignal oder das korrigicrte 
Messsignal und das differenzierte Messsignal addiert, 
und dass die Addition dieser beiden Signale die Tempe- 
ratur im Innenraum (10) des Fahrzeuges reprasentiert. 

20. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 19, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Verarbeitungseinheit 
(82) ein Verstarkungsglied (96) mit einem Verstar- 
kungsfaktor zum Verstarken des gegebenenfalls diffe- 
renzierten und/oder korrigierten Messsignals des Tem- 
peraturfiihlers (30) aufweist. 

21. Vorrichtung nach Anspruch 19 oder 20, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Zeitkonstante (t) des Diffe- 
renziergliedes (94) und/oder der Verstarkungsfaktor (k) 
des Verstarkungsgliedes (96) in Abhangigkeit von dem 
gegebenenfalls korrigierten Messsignal des Tempera- 
turfiihlers (30), der Standzeit des Fahrzeuges, der Um- 
gebungstemperatur des Fahrzeuges, der Abweichung 
zwischen dem Ist- und dem Sollwert der Fahrzeugin- 
nenraumtemperatur oder der Temperatur der in den 
Fahrzeuginnenraum (10) cinstromenden Luft und/oder 
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der Kuhlwassertemperatur wahlbar und/oder korrigier- 
bar ist. 
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